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бления алкоголя к основным причинам увели-
чения заболеваемости и смертности населения 
[26]. Помимо существенных проблем со здоро-
вьем, злоупотребление алкоголем вызывает и 
ряд отрицательных внеш них эффектов. К чис-
лу наиболее значимых из них принято относить 
дорожно-транспортные происшествия (ДТП), 
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Злоупотребление алкоголем - одна из самых 
острых социальных проблем нашей страны. 
Исторически на протяжении последнего столе-
тия Россия входила в число наиболее «пьющих» 
стран мира и остается в нем по сей день [13]. 
Эксперты Всемирной организации здравоохра-
нения (ВОЗ) относят высокий уровень потре-
В статье оценивается эффективность воздействия мер алкогольной политики на динамику дорожно-транспортных про-
исшествий (ДТП) в российских регионах. Анализ основан на региональных данных Росстата за период 2001-2013 гг. Выборка 
включала 962 единицы наблюдения в 74 субъектах Российской Федерации. Оценивалась зависимость частоты возникновения 
дорожно-транспортных происшествий от таких мер алкогольной политики, как введение запрета на ночную торговлю спирт-
ным и повышение цен на алкогольную продукцию. Контролировались другие факторы, способные оказывать влияние на распро-
страненность ДТП в регионе, такие как плотность населения, обеспеченность жителей региона автомобилями, уровень безра-
ботицы. При этом учитывалось то обстоятельство, что в ряде регионов России существенная доля потребляемого алкоголя 
производится и реализуется нелегально. С этой целью в программу анализа дополнительно был включен показатель числа про-
верок, осуществляемых уполномоченными государственными органами, в ходе которых были выявлены правонарушения, связан-
ные с незаконным производством и оборотом алкогольной продукции. 
В результате эконометрического анализа было выявлено положительное влияние мер по ограничению времени торговли ал-
коголем на сокращение числа совершаемых ДТП. Кроме того, было установлено, что в регионах, где осуществляется строгий 
контроль над незаконным производством и оборотом спиртных напитков, на снижение количества ДТП влияет более раннее 
время начала действия запрета на торговлю алкогольной продукцией. Одновременно была установлена отрицательная взаимос-
вязь уровня ДТП с такими показателями, как плотность населения и уровень безработицы. В то же время проведенный ана-
лиз не позволил сделать однозначного вывода о характере влияния ценовых механизмов алкогольной политики государства на 
дорожно-транспортную ситуацию в субъектах Российской Федерации. 
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совершенные по вине нетрезвых водителей. В 
России ежегодно около 30000 человек погибают 
в результате ДТП1. Так, только в 2014 г., по дан-
ным ГИБДД, на дорогах страны погибло 26963 
человека, в том числе 3420 человек - по вине не-
трезвых водителей2. Согласно экспертным оцен-
кам, суммарные экономические потери страны от 
ДТП за период 2006-2009 гг. составили 5,5 трлн 
рублей, что сопоставимо с совокупными расхо-
дами российской системы здравоохранения за 
это время3.
Исследования подтверждают наличие опре-
деленной взаимосвязи между числом ДТП и по-
треблением алкогольных напитков [6, 17]. Одна 
из основных причин ДТП, спровоцированных 
потреблением алкоголя, - это, по мнению экс-
пертов, широкая доступность спиртных напит-
ков [27]. На протяжении многих лет в большин-
стве развитых стран активно внедряются различ-
ные меры, ограничивающие доступность алко-
голя и предотвращающие возможные негатив-
ные последствия его потребления. Ограниче-
ния физической и ценовой доступности спирт-
ных напитков ученые относят к числу наибо-
лее эффективных мер алкогольной политики, 
уменьшающих как общее потребление алкого-
ля, так и масштабы последствий злоупотребле-
ния спиртным [3]. Не так давно меры, ограни-
чивающие доступность алкоголя, были введе-
ны и в России. К их числу, в частности, относят-
ся увеличение цен за счет повышения акцизов и 
минимальной розничной цены на водку, а так-
же установление временно€го запрета на ночную 
торговлю спиртными напитками. Уже появились 
первые работы, посвященные оценке результа-
тивности государственной политики в этой об-
ласти [1, 9, 15, 16, 18, 22]. Большинство авторов, 
однако, анализируют прямое воздействие ан-
тиалкогольных мер на масштабы потребления 
спиртных напитков. В то же время оценки вли-
яния ограничительных мер на внешние эффек-
ты от злоупотребления спиртным пока еще ред-
ки. Цель данной работы - оценить воздействие 
мер государственной алкогольной политики, ре-
ализованных в последние годы в России, на ди-
намику дорожно-транспортных происшествий.
Влияние основных инструментов  
алкогольной политики на масштабы  
дорожно-транспортных происшествий:  
обзор исследований
Влиянию различных мер алкогольной полити-
ки на последствия чрезмерного потребления ал-
коголя посвящены работы многих ученых. В том 
числе исследователи уделяют внимание негатив-
ным экстерналиям, среди которых - последствия 
«пьяного вождения».
В ряде работ анализируются внешние эффек-
ты ценовых механизмов алкогольной политики. 
Анализ результатов ценовых мер алкогольной 
политики в США свидетельствует о сокраще-
нии количества ДТП, совершенных водителями 
в пьяном виде, после повышения цен на спирт-
ное: рост уровня цен на алкоголь на 1% умень-
шает число ДТП на 0,97% [29]. Подробный об-
зор более 50 научных работ (свыше 340 оценок 
по разным странам), анализирующих послед-
ствия повышения цен на алкоголь, показал, что 
двукратное увеличение налогов на спиртные на-
питки позволяет сократить количество ДТП со 
смертельным исходом на 11% [24]. Авторы дру-
гого обзора результативности ценовых механиз-
мов алкогольной политики также пришли к вы-
воду о том, что рост цен на спиртное способству-
ет снижению числа случаев вождения в нетрез-
вом виде [4]. 
Исследования также свидетельствуют о влия-
нии временны€х ограничений продажи спиртного на 
сокращение чрезмерного потребления алкоголя 
и соответствующих последствий. Так, С. Попо-
вой с соавторами были проанализированы 15 ис-
следований, посвященных оценке результатив-
ности подобной меры в 11 странах [14]. Автора-
ми, в частности, было установлено, что запрет на 
продажу алкогольной продукции в ночное время 
и в определенные дни (как правило, в выходные) 
способствует как снижению объемов потребления 
спиртного, так и уменьшению распространенно-
сти таких негативных внешних эффектов избы-
точного потребления алкоголя, как ДТП, совер-
шенные водителями в нетрезвом виде [14]. Осла-
бление же временны€х ограничений может, наобо-
1 Сведения о показателях состояния безопасности дорожного движения (архив), собираемых в рамках деятельности подразде-





рот, спровоцировать распространение побочных 
эффектов от чрезмерного потребления алкого-
ля. Так, отмена воскресного запрета на продажу 
спиртного в американском штате Нью-Мексико 
привела к увеличению на 29% количества ДТП, 
возникших по причине алкогольного опьянения 
водителя, а также к росту на 42% числа ДТП со 
смертельным исходом [11].
В некоторых работах отмечается тот факт, 
что алкогольная политика может оказывать бо-
лее сильное воздействие на снижение количе-
ства ДТП, совершаемых водителями в состоя-
нии алкогольного опьянения, по сравнению с 
государственными мерами, предпринимаемы-
ми непосредственно с целью повышения безо-
пасности на дорогах. Так, в исследовании аме-
риканских ученых анализируются два типа 
воздействия правительств 50 штатов США на 
дорожно-транспортную ситуацию (1292245 на-
блюдений за период 2002-2010 гг.): прямые ме-
ханизмы борьбы с «пьяным вождением» (меры 
административной ответственности за вождение 
в нетрезвом виде, контроль содержания алкого-
ля в крови, отзыв лицензии и пр.) и косвенное 
воздействие, ведущее к снижению потребления 
алкоголя (в том числе временной запрет, цено-
вые механизмы, сокращение точек продаж и пр.) 
[28]. В итоге авторы установили, что чем жест-
че антиалкогольное законодательство в штате, 
тем ниже распространенность случаев вожде-
ния в нетрезвом виде и связанных с таким по-
ведением рисков. Поэтому, как справедливо за-
ключают авторы, мероприятия по предотвраще-
нию случаев вождения в состоянии алкогольно-
го опьянения и уменьшению числа ДТП, совер-
шаемых по вине нетрезвых водителей, должны 
предусматривать как ужесточение ответствен-
ности для пьяных водителей, так и реализацию 
превентивных мер, направленных на снижение 
объемов потребления спиртного [28].
О положительном воздействии государствен-
ных мер борьбы с алкоголизмом на уменьше-
ние негативных внешних эффектов, связанных 
с избыточным потреблением спиртного, свиде-
тельствуют и первые исследования, выполнен-
ные на основе современных российских дан-
ных. Так, в исследованиях В. Прайдмура с со-
авторами оцениваются последствия государ-
ственной алкогольной политики в связи с при-
нятием 21 июля 2005 г. поправок к Федерально-
му закону «О государственном регулировании 
производства и оборота этилового спирта, алко-
гольной и спиртосодержащей продукции»4 [15, 
16]. Законом, в частности, были установлены 
более высокие требования к уровню уставного 
капитала для производителей спиртного, уже-
сточился порядок лицензирования деятельно-
сти, связанной с реализацией алкогольной про-
дукции5. Кроме того, с принятием закона субъ-
екты Российской Федерации получили право на 
введение запрета на продажу алкоголя в ночное 
время. В итоге авторы полагают, что реализация 
совокупности названных мер стала, во всяком 
случае отчасти, причиной предотвращения в 
России 2400 случаев ДТП со смертельным ис-
ходом ежегодно [16]. 
Таким образом, результаты многочислен-
ных исследований свидетельствуют о том, что и 
ценовые механизмы алкогольной политики, и 
временны€е ограничения продажи спиртного мо-
гут сокращать масштабы негативных последствий 
чрезмерного потребления алкогольных напитков, 
в частности количество дорожно-транспортных 
происшествий.
Эмпирический анализ влияния мер 
алкогольной политики на масштабы 
распространения дорожно-транспортных 
происшествий
Гипотезы, описание выборки и переменных. 
Как было отмечено выше, наиболее значимыми 
мерами алкогольной политики последних лет в 
нашей стране стали ограничения времени роз-
ничной продажи алкоголя и ценовые механизмы 
(установление минимальной цены на водку и по-
вышение акцизов на спиртосодержащую продук-
цию). Временны€е ограничения устанавливались 
регионами самостоятельно и поэтапно начиная 
с 2006 г. и значительно различались по продол-
жительности. С 2011 г. была введена единая фе-
деральная норма ограничения времени продажи 
4 Федеральный закон от 21.07.2005 № 102-ФЗ «О внесении изменений в Федеральный закон «О государственном регулирова-
нии производства и оборота этилового спирта, алкогольной и спиртосодержащей продукции». 
5 Основные положения закона вступили в силу 1 января 2006 г.
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6 Федеральный закон от 18 июля 2011 г. № 218-ФЗ «О внесении изменений в Федеральный закон „О государственном регули-
ровании производства и оборота этилового спирта, алкогольной и спиртосодержащей продукции“ и отдельные законодательные 
акты Российской Федерации и признании утратившим силу Федерального закона „Об ограничениях розничной продажи и потре-
бления (распития) пива и напитков, изготавливаемых на его основе“».
7 Центральная база статистических данных Росстата. URL: http://www.gks.ru/dbscripts/cbsd/DBInet.cgi?pl=2371001.
8 Там же.
алкогольной продукции6, после чего ее приня-
ли все регионы и могли лишь корректировать в 
сторону большей продолжительности. Отдель-
ные регионы, в которых ограничения в 2010 г. 
были достаточно жесткими, приняли более мяг-
кую федеральную норму. В соответствии с из-
вестными исследованиями внешних эффектов 
от введения таких мер в других странах [3, 11, 
12] нами была сформулирована следующая ги-
потеза:
н1: Наличие временны€х ограничений продажи 
алкоголя сокращает количество ДТП при прочих 
равных условиях.
Следует отметить, что в ряде российских реги-
онов значительная доля потребляемого алкого-
ля производится и реализуется нелегально, при-
чем для отдельных субъектов Российской Феде-
рации эта проблема особенно значима7. Нетруд-
но понять, что широкая доступность нелегально-
го алкоголя в значительной мере сводит на нет 
эффект от запрета на ночную торговлю спирт-
ными напитками и ценовых мер. Для учета это-
го обстоятельства нами был использован такой 
показатель, как число проверок территориаль-
ных органов Росалкогольрегулирования, МВД 
России и Федеральной таможенной службы (да-
лее - уполномоченные региональные органы), в 
ходе которых выявлены правонарушения, свя-
занные с незаконным производством и оборо-
том этилового спирта и алкогольной продукции 
(в расчете на 100000 населения)8. Было сделано 
допущение, что в каждом отдельном году факти-
ческое количество нарушений во всех регионах 
было одинаковым в расчете на 100000 жителей, 
а значит, количество выявленных правонаруше-
ний в сфере нелегального производства и оборота 
алкоголя определяется эффективностью работы 
уполномоченных региональных органов. С уче-
том отмеченных обстоятельств нами была сфор-
мулирована следующая гипотеза:
н2: В тех регионах, где осуществляется слабый 
контроль со стороны уполномоченных региональных 
органов над производством и оборотом алкогольных 
напитков, влияние временны€х ограничений продажи 
алкоголя на количество ДТП несущественно.
Как было упомянуто ранее, государствен-
ная алкогольная политика, ведущая к ро-
сту розничных цен на алкоголь, считается 
одной из самых эффективных в мировой прак-
тике [2]. В России ценовые меры ограничения 
потребления спиртных напитков принимают 
следующие формы: поэтапное повышение с 
2011 г. акцизных налогов на спиртосодержащую 
продукцию, установленных еще в 1992 г. (с 231 ру-
бля за 1 л безводного этилового спирта крепостью 
более 9% в 2010 г. до 600 рублей в 2015 г.), и введе-
ние начиная с 2010 г. единой минимальной цены 
на водку, которая с тех пор несколько раз менялась 
(с 89 рублей за полулитровую бутылку в 2010 г. 
до 185 рублей в 2015 г.). Принимая во внимание 
относительно короткий период действия цено-
вых мер, можно тем не менее вслед за рядом ав-
торов [4, 5, 21, 24] попытаться оценить следую-
щую гипотезу: 
н3: Повышение цен на алкоголь способствует 
снижению уровня ДТП при прочих равных условиях.
За основу анализа нами были взяты регио-
нальные данные Росстата. Для того чтобы избе-
жать проблемы двойного счета, из анализа были 
исключены автономные округа, для которых не 
существует отдельных статистических данных о 
продаже алкоголя. Кроме того, были исключе-
ны регионы с душевыми продажами алкоголя, 
близкими к нулю (Ингушетия, Чечня, Дагестан, 
Кабардино-Балкария, Карачаево-Черкессия). 
Анализируемая выборка включает в итоге 962 
единицы наблюдения в 74 субъектах Россий-
ской Федерации за период 2001-2013 гг. Выбор 
временно€го промежутка обусловлен следующи-
ми причинами. Во-первых, в течение этого пе-
риода начинается поэтапное действие ряда мер 
алкогольной политики, влияние которых на 
ДТП оценивается. Так, с 2006 г. регионы Рос-
сии стали активно вводить временной запрет 
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на продажу алкоголя; в 2010 г. впервые вводит-
ся минимальная цена на водку; с 2011 г. начина-
ется существенный рост акцизов на спиртное. 
Таким образом, появляется возможность срав-
нить распространенность ДТП в регионах до и 
после начала реализации этих мер. Во-вторых, 
данные по отдельным, используемым в иссле-
довании показателям за более ранние годы не-
доступны (так, информация об индексе потре-
бительских цен на алкогольную продукцию в 
регионах Российской Федерации публикует-
ся Росстатом начиная с 2002 г.9, что позволяет 
взять 2001 г. за базовый).
В качестве зависимой переменной в моделях 
выступало число дорожно-транспортных проис-
шествий в регионе в расчете на 100000 населе-
ния. Выбор этой переменной для анализа обу-
словлен неполным учетом количества ДТП, со-
вершенных водителями в состоянии алкоголь-
ного опьянения, до 2008 г. Дело в том, что до 
июля 2008 г. инспекторы Госавтоинспекции не 
имели права на месте совершения ДТП прово-
дить освидетельствование водителей на состо-
яние алкогольного опьянения и соответствен-
но не имели необходимого технического осна-
щения для проведения такой процедуры, в силу 
чего ряд ДТП, совершенных нетрезвыми води-
телями, не фиксировались как таковые. Воз-
можность применения этого механизма упол-
номоченными должностными лицами, законо-
дательно введенная с июля 2008 г.10, привела к 
резкому росту числа зарегистрированных ДТП, 
совершенных по вине пьяных водителей. Таким 
образом, показатель, характеризующий коли-
чество ДТП, совершенных по вине пьяных во-
дителей, не может использоваться в исследо-
вании ввиду несопоставимости данных за от-
дельные годы. В качестве ближайшей аппрок-
симации в указанном исследовании использу-
ется общее число ДТП, зарегистрированных 
в российских регионах. Динамика изменения 
этого показателя в тех субъектах Российской 
Федерации, для которых проводился анализ, 
приведена в таблице 1.
Таблица 1
среднее число дтп по выборке в расчете на 100000 
населения в 2001-2013 гг.















Источник: Расчеты авторов на основе данных Росста-
та. URL: http://www.gks.ru/wps/wcm/connect/rosstat_main/
rosstat/ru/statistics/publications/catalog/doc_1138623506156.
Как видно из представленных в таблице 1 дан-
ных, после того как в 2006 г. ряд регионов Рос-
сийской Федерации стали активно вводить вре-
менной запрет на продажу спиртного, действи-
тельно наметилась характерная тенденция к сни-
жению числа ДТП. Однако через несколько лет 
ситуация изменилась и наблюдался некоторый 
рост данного показателя. В то же время можно 
предположить, что в отсутствие реализуемых мер 
алкогольной политики увеличение количества 
ДТП в регионах было бы более существенным. 
Кроме того, как свидетельствует региональная 
статистика, в некоторых субъектах Российской 
Федерации наблюдалось постоянное снижение 
числа ДТП в период 2007-2013 гг.11.
Уровень ДТП в российских регионах по состо-
янию на 2013 г. представлен на рисунке. 
Из регионов, включенных в выборку, в 
2013 г. наиболее высокий уровень дорожно-
транспортных происшествий (свыше 220 ДТП в 
расчете на 100000 населения) наблюдался в Ка-
лужской, Новгородской и Псковской областях, 
9 Индексы потребительских цен на товары и услуги. Центральная база статистических данных Росстата. URL: http://www.gks.
ru/dbscripts/cbsd/DBInet.cgi?pl=1902001.
10 Федеральный закон от 24.07.2007 № 210-ФЗ «О внесении изменений в Кодекс Российской Федерации об административ-
ных правонарушениях».
11 Регионы России. Социально-экономические показатели. URL: http://www.gks.ru/wps/wcm/connect/rosstat_main/rosstat/ru/
statistics/publications/catalog/doc_1138623506156.
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а также в республиках Алтай и Калмыкия. Наи-
более благоприятная ситуация (менее 95 ДТП в 
расчете на 100000 населения) отмечалась в г. Мо-
скве, Белгородской и Томской областях. 
По аналогии с предыдущими исследования-
ми, анализирующими зависимость частоты ДТП 
от различных факторов (в том числе и мер алко-
гольной политики) [5, 8, 12, 19-21, 23], в качестве 
независимых в модель были включены перемен-
ные, влияющие на дорожно-транспортную си-
туацию в регионе (плотность населения, обеспе-
ченность населения автомобилями, уровень без-
работицы), и собственно переменные, характери-
зующие те меры алкогольной политики, влияние 
которых на динамику ДТП оценивалось (ценовые 
переменные и переменные, отражающие наличие 
и продолжительность действия временны€х огра-
ничений продажи спиртного). Охарактеризуем их 
более подробно.
1. Обеспеченность автомобилями (перемен-
ная «авто»). Данная переменная была выбра-
на, исходя из интуитивного предположения о 
том, что количество ДТП положительно зависит 
от числа автомобилей в регионе, и представля-
ет собой логарифм количества автомобилей на 
1000 жителей.
2. Показатель плотности населения (пере-
менная «плотность населения»). Значение пере-
менной рассчитывается как логарифм показате-
ля плотности населения12 в субъекте Российской 
Федерации в текущем году. Как показал анализ 
корреляционной матрицы, данная переменная 
практически не коррелирует с остальными не-
зависимыми переменными (см. Приложение) и 
может оказывать значимое влияние на оценива-
емый показатель. С одной стороны, в  регионах с 
высокой плотностью населения можно предпо-
ложить большую интенсивность дорожного дви-
жения, а значит, и относительно большее число 
ДТП. С другой стороны, в этих регионах населе-
ние может реже пользоваться автомобилями, луч-
ше развит общественный транспорт и жестче кон-
троль дорожно-транспортной ситуации. 
3. Уровень безработицы - прокси-переменная 
уровня деловой активности в регионе. Он пред-
ставлен двумя переменными: «уровень безработи-
цы» и «уровень безработицы × период». Переменная 
«уровень безработицы» представляет долю безра-
ботных в общей численности экономически ак-
тивного населения в регионе в определенный год 
(в %), а переменная «уровень безработицы × пери-
од» определяется как произведение показателя 
12 Число жителей (тыс. челoвек) в расчете на 1 кв. км.
Примечание. Более темный цвет на рисунке обозначает более высокий уровень ДТП в соответствующем регионе в рас-
чете на 100000 населения.
Источник: данные Росстата. URL: http://www.gks.ru/wps/wcm/connect/rosstat_main/rosstat/ru/statistics/
publications/catalog/doc_1138623506156.
Рисунок. уровень дтп в расчете на 100000 населения в регионах россии в 2013 г.
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уровня безработицы на номер соответствующего 
периода (2001 г. - первый период, 2002 г. - второй 
период и т. д.). Второй показатель (так называемая 
кросс-переменная) был сформирован с учетом ме-
тодологии, использованной в ряде исследований, 
посвященных как проблеме потребления алкоголя 
[10], так и выявлению взаимосвязи между потре-
блением спиртных напитков и количеством ДТП, 
совершенных водителями в состоянии алкоголь-
ного опьянения [12]. Он позволяет учесть общий 
тренд понижения уровня безработицы, который 
наблюдался в России с 2001 по 2013 г.
4. Для учета влияния временны€х ограничений 
продажи алкоголя на динамику ДТП использова-
лись две переменные. Это, во-первых, перемен-
ная «начало ограничения времени продаж», харак-
теризующая время начала запрета на ночную тор-
говлю спиртным в регионе. Переменная равна 1, 
если в данном регионе в текущем году действова-
ло соответствующее (начинающееся в заданное 
время, например в 21.00) временно€е ограничение 
продажи алкогольной продукции, и 0 - в против-
ном случае. Данный показатель был включен в 
анализ как наиболее действенная характеристи-
ка временно€го запрета на торговлю алкоголем [9]. 
Следует отметить, что чаще всего запрет на тор-
говлю спиртным действовал в регионах с 21.00, 22.00 
или 23.00, в то время как начало действия запрета в 
интервале 19-20 часов и 24-2 часа не было столь рас-
пространенным явлением (см. таблицу 2). 
Таблица 2
Начало действия временно€го запрета на продажу 
алкогольных напитков по субъектам российской Федерации 
в 2006-2013 гг.
Начало действия за-













Источник: расчеты авторов на основе данных Центра 
разработки национальной алкогольной политики. URL: 
http://www.alcomarket.info/CRNAP/print.asp?NewsId=153203; 
ИА «Русские Новости». URL: http://ru-news.ru/art_desc.
php?aid=4783; интернет-ресурсов органов государственной 
власти субъектов Российской Федерации.
Далее регионы были проранжированы по 
количеству выявленных нарушений в сфере обо-
рота алкоголя в расчете на 100000 жителей в каж-
дом году. Затем для каждого возможного варианта 
начала ограничений времени продаж (19.00, 20.00 
и т. д.) была сформирована комбинированная пе-
ременная «начало ограничения времени продаж в ре-
гионах с высоким уровнем выявленных нарушений в 
сфере производства и оборота алкоголя в текущем 
году». Переменная равна 1, если в текущем году 
регион находится в верхней половине списка по 
уровню выявленных нарушений и в данном пери-
оде в регионе действует определенное временно€е 
ограничение продажи алкогольной продукции 
(например, начиная с 21.00). Переменная равна 
0 в противном случае (если в текущем году реги-
он находится в нижней половине указанного спи-
ска и/или в регионе не действует соответствую-
щее временно€е ограничение продажи спиртно-
го). Такой показатель позволяет учесть в анализе 
одновременное влияние временны€х ограничений 
и уровень контроля незаконного производства и 
оборота алкоголя в регионе.
5. Ценовые механизмы [переменная «ИПЦ 
на алкоголь» (в %)]. Данная переменная ис-
пользуется для оценки воздействия на уровень 
ДТП изменения цен на алкоголь и рассчиты-
вается как логарифм индекса потребительских 
цен (ИПЦ) на алкоголь в регионе, приведен-
ного к 2001 г.13.
6. Для оценки влияния ценовых механизмов на 
динамику ДТП в регионах с более высоким уров-
нем выявленных нарушений в сфере производства 
и оборота алкоголя была использована следую-
щая переменная: «ИПЦ на алкоголь в регионах с 
высоким уровнем выявленных нарушений в сфере 
производства и оборота алкоголя» (в %), значение 
которой равно величине переменной «ИПЦ на ал-
коголь» в текущем году, если данный регион нахо-
дится в верхней части списка регионов, упорядо-
ченных по количеству выявленных нарушений в 
текущем году, и 0 - в противном случае.  
Выбранные для анализа экзогенные пере-
менные позволяют таким образом оценить вли-
яние ограничительных мер алкогольной поли-
тики (временны€х и ценовых) на уровень ДТП 
в регионе, с учетом большей или меньшей рас-
пространенности оборота нелегальной торгов-
ли спиртным.
13 Рассчитано авторами по данным Росстата. URL: http://www.gks.ru/dbscripts/cbsd/DBInet.cgi?pl=1902001.
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эконометрические модели и результаты оцени-
вания. Методология, использовавшаяся в преды-
дущих исследованиях [7, 25, 29, 30], предопреде-
лила выбор модели для эконометрической про-
верки гипотез: это панельная линейная регрес-
сия с фиксированными эффектами. Она дает 
возможность учесть ненаблюдаемые особенно-
сти регионов, которые, согласно предположе-
нию, фиксированны и не меняются в течение 
рассматриваемого периода. Кроме того, выбран-
ная модель позволяет в определенной степени 
учесть проблему возможной автокорреляции эк-
зогенных переменных и ошибок: поскольку мы 
не располагаем данными об истинном количе-
стве правонарушений, то возможна определен-
ная корреляция между числом выявленных на-
рушений и ошибками, которые содержат в себе 
информацию о существующем уровне нелегаль-
ного производства и оборота спиртных напит-
ков. Использование модели с фиксированными 
эффектами позволяет избежать этой проблемы, 
основываясь на предположении о том, что в те-
чение исследуемого периода склонность жите-
лей региона к производству и потреблению не-
легального алкоголя и иным видам нарушений 
в сфере оборота спиртных напитков оставалась 
на постоянном уровне. 
Еще одна возможная проблема - наличие эн-
догенности в форме влияния высокого уровня 
ДТП в регионе на решение органов власти субъ-
екта Российской Федерации об ужесточении 
временны€х ограничений продажи алкогольной 
продукции. Отметим, однако, что в 2011 г. боль-
шинство регионов (почти 40% из представлен-
ных в выборке) приняли законодательно уста-
новленную федеральную норму ограничения 
продажи спиртного и ввели единое время запре-
та на торговлю алкоголем: с 23.00 до 8.00. Таким 
образом, изменения в разрешенной продолжи-
тельности продажи спиртных напитков в пери-
од 2010-2011 гг. фактически определялись вы-
ходом соответствующего федерального закона, 
а значит, не зависели от собственных решений 
региональных органов власти, каков бы ни был 
уровень ДТП в субъекте РФ.
Оценка коэффициентов модели проводи-
лась методом наименьших квадратов. Ошиб-
ки рассчитывались методом Роджера, что-
бы исключить проблему гетероскедастично-
сти и автокорреляции. Корреляционная ма-
трица анализируемых переменных показала 
отсутствие выраженной мультиколлинеарно-
сти (см. Приложение). Это дало возможность 
включить в модель все переменные одновре-
менно. Результаты оценивания модели пред-
ставлены в таблице 3.
Таблица 3
Оценка влияния временны€х ограничений торговли 
алкогольной продукцией и уровня цен на алкоголь  
на уровень дтп в регионах российской Федерации  
в 2001-2013 гг.
Переменная Логарифм числа ДТП 






Авто (шт. на 1000 чел.) (логарифм) 0,0497 0,103
Плотность населения (тыс. чел. / 
кв. км) (логарифм) -1,536*** 0,475
Уровень безработицы (в %) -0,0259*** 0,00567
Уровень безработицы × пери-











мени продаж в регионах с 
высоким уровнем выяв-
ленных нарушений в сфе-
ре производства и обо-








ИПЦ на алкоголь (в %) (логарифм) 0,00324 0,0715
ИПЦ на алкоголь в регионах с вы-
соким уровнем выявленных на-
рушений в сфере производства и 




*** p < 0,01, ** p < 0,05, * p < 0,1.
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Кроме того, в соответствии с целями нашего 
исследования были рассчитаны предельные эф-
фекты от наличия временны€х ограничений про-
дажи алкоголя в регионах с высоким уровнем 
выявленных нарушений в сфере производства 
и оборота алкоголя в текущем году (см. табли-
цу 4).
Таблица 4
Предельные эффекты от наличия временны€х ограничений 
продажи алкоголя в регионах с высоким уровнем выявленных 
нарушений в сфере производства и оборота алкоголя*






* Предельные эффекты определялись как сумма коэф-
фициентов при переменных «начало ограничения времени 
продаж» и «начало ограничения времени продаж в регионах с 
высоким уровнем выявленных нарушений в сфере производства 
и оборота алкоголя в текущем году» при соответствующих 
значениях времени начала ограничений продажи спирт-
ных напитков.
Анализ результатов регрессионного анализа 
(таблицы 3-4) позволил сделать следующие вы-
воды:
1. С целью проверки гипотезы Н1 о влиянии 
временно€го запрета на продажу спиртного на ко-
личество ДТП оценивались предельные эффекты 
от наличия временны€х ограничений продажи ал-
коголя в регионах с высоким уровнем выявлен-
ных нарушений в сфере производства и оборота 
алкоголя. Согласно полученным результатам, на-
личие временны€х ограничений в регионе, где од-
новременно осуществляется относительно стро-
гий контроль в сфере оборота алкогольных на-
питков, сокращает число ДТП при прочих равных 
условиях. Предельные эффекты при переменной 
«начало ограничений времени продаж» значимы 
для ограничений, начиная с 21.00, 22.00 и 23.00 
часов. Соответствующие коэффициенты имеют 
отрицательный знак (см. таблицу 4). Важно от-
метить, что чем раньше начинает действовать за-
прет на продажу алкоголя, тем сильнее его влия-
ние на снижение уровня ДТП в регионе (абсолют-
ное значение предельного эффекта от ограниче-
ния времени продажи начиная с 21.00 выше абсо-
лютных значений предельных эффектов от нача-
ла действия ограничений в 22.00 и 23.00).
2. Результаты проверки гипотезы Н2 о влия-
нии временны€х ограничений продажи алкоголь-
ной продукции на дорожно-транспортную ситу-
ацию в регионах, где нет строгого контроля нару-
шений в сфере производства и оборота алкоголя, 
свидетельствуют о том, что эффективность поли-
тики введения запрета на продажу алкогольных 
напитков в ночное время в таких регионах нахо-
дится под вопросом. Переменная «начало огра-
ничения времени продаж» незначима для запре-
та, начинающегося в 22.00. Ограничения време-
ни продажи спиртных напитков, которые начи-
наются в 19.00-21.00 и 23.00, оказывают позитив-
ное влияние на снижение ДТП в этих регионах 
(коэффициенты при соответствующих перемен-
ных имеют отрицательный знак и значимы на до-
пустимом уровне), однако малое число наблюде-
ний для ограничений с 19.00, 20.00 и 21.00 дела-
ют полученные результаты не вполне надежными. 
3. Оценка влияния общего уровня цен спирт-
ных напитков на динамику ДТП (гипотеза Н3) 
показала, что рост цен на алкоголь в целом не 
способствует снижению количества дорожно-
транспортных происшествий в регионах: пере-
менная «ИПЦ на алкоголь» незначима, хотя ко-
эффициент при ней имеет положительный знак. 
В то же время анализируемые ценовые меры ал-
когольной политики, как было отмечено выше, 
стали активно применяться в нашей стране от-
носительно недавно. Поэтому на основе ограни-
ченного объема имеющейся выборки достоверно 
оценить действие ценовых механизмов на дина-
мику ДТП пока не представляется возможным.
4. Кроме того, были выявлены определенные 
закономерности в отношении контролируемых 
переменных. Так, уровень ДТП отрицательно кор-
релирует с уровнем безработицы в регионе, хотя 
при более низких значениях безработицы это вли-
яние ослабевает; чем более плотно заселен реги-
он (соответственно, можно предположить и луч-
ший контроль дорожного движения со стороны 
правоохранительных органов), тем меньше в нем 
происходит ДТП.
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*           *
*
В работе на основе данных региональной ста-
тистики была предпринята попытка оценить 
эффективность действующих мер алкоголь-
ной политики в России (ценовых механизмов 
и временно€го запрета на продажу спиртного), а 
именно - их влияние на дорожно-транспортную 
ситуацию. 
Была подтверждена гипотеза о положительном 
в целом влиянии временны€х ограничений прода-
жи алкогольной продукции на снижение уровня 
ДТП (гипотеза Н1). В то же время, согласно полу-
ченным результатам, эффективность временно€го 
запрета существенно зависит от контроля неле-
гального производства и оборота спиртных на-
питков в регионе. Влияние временны€х ограниче-
ний на динамику ДТП в регионах со слабым кон-
тролем в сфере производства и оборота «нелегаль-
ного» алкоголя находится под вопросом (гипоте-
за Н2). Обнаруженный в ходе анализа характер 
воздействия временно€го запрета на распростра-
ненность дорожно-транспортных происшествий 
в российских регионах в целом согласуется с вы-
водами исследователей, полученными на основе 
данных других стран [11, 14, 16].
Что же касается действенности ценовых меха-
низмов алкогольной политики в отношении ава-
рийности на дорогах (гипотеза Н3), то в отличие 
от результатов других исследований, сообщающих 
об эффективности этой меры [5, 21, 24, 29], про-
веденный анализ не позволяет пока сделать одно-
значного вывода о характере воздействия данного 
механизма на динамику ДТП в России. 
Полученные в ходе исследования результа-
ты могут быть использованы при формирова-
нии приоритетов алкогольной политики наше-
го государства.
Приложение 




























Число ДТП (ln) 1
Авто (ln) 0,281 1
Плотность населения (ln) -0,139 0,0634 1
Уровень безработицы -0,251 -0,4201 -0,4288 1
Уровень безработицы × 
период 0,0783 0,3976 -0,2897 0,3531 1
ИПЦ на алкоголь (ln) 0,202 0,7129 -0,023 -0,2721 0,7082 1
ИПЦ на алкоголь в реги-
онах с высоким уровнем 
выявленных нарушений в 
сфере производства и обо-
рота алкоголя (ln) 0,0945 0,0809 -0,1642 0,0703 0,1045 0,1059 1
Примечание. Переменные временны€х ограничений продажи алкоголя не отражены в матрице ввиду их многочисленно-
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